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PARIS, le  18 vara  1925
SOCIETE FRANÇAISE DES MUILES MINERALES 5, rue Ju.e3 letebvre.5 
H A R I S
Monsieur l* Administrateur
Kous avons l 'hon neu r  de c e r t i f i e r ,  par ta 
p r é s e n t e ,  qu6 nous employons sur  l ' ensem b le  l e s  Lignoa 
Aériennes e x p l o i t é e s  par no tre  Compagnie l ' h u i l e  VEEÜOL 
EXTRA HEAVY, fournie  par vo tre  S o c i é t é .
Nous a jo u t o n s  que nous n 'a v o n s ,  j u s q u ' i c i ,  
q u ’à  nous louer  e n t ière m e n t  de l a  q u a l i t é  de vos prod uits ,
[Joua vous pr ions  d ' a g r é e r ,  Monsieur l 'Admi­
n i s t r a t e u r ,  1 *a33urance de n o t re  c o n s i d é r a t i o n  d is t i n g u é e ,
QMMfflOï GÛ0ULB DEffiQHBB lÛfflWJTR®
u PftutriH A a*»/ im
Distribuidores de los productos de la T ide W ater Oil Co.
a s s u m p q a o  v co m p añ ía  J» y J .  D R Y S D A L E  y  Cía.
Sao Paulo Buenos Aires




c R E C O R D » D E L  M U N D O  
C a l l i z o ,  12.066 metros, 
sobre aparato «Gourdon-Leseurre» 
motor « H i s p a n o - S u i z a »  300  C V
RESISTENCIA
< R E C O R D . D E L  M U N D O  
D E  D IS T A N C IA , S IN  E S C A L A
Capitán G i r i e r ,  4 .700  kilómetros 
sobre aparato «Bréguet» 
motor « H i s p a n o - S u i z a »  4 5 0 C V
B É L G IC A -C O N G O . Y VU ELTA  
M é d a e t s , 2 0 . 0 0 0  k i l ó m e t r o s ,  
sobre aparato «Bréguet» 
motor « H i s p a n o - S u i z a »  4 5 0 C V
VELOCIDAD
'R E C O R D . D E L  M U N D O  
Aydte. B o n n e t ,  448,171 k m s .  p .  h . ,  
sobre aparato «S. I. M. B.» 
motor « H i s p a n o - S u i z a »  4 5 0 C V
S dad Fsa H1SPAN0=SU1ZA, Rue du Capitaine Guynemer, Bois=Colombes (Se in e)
\
I DE AERONAUTICAREVISTA QUINCENAL
Año V No. 9 9
Madrid, 1 septbre. de 1920
R e d a c c i ó n  y  A d m i n i s t r a c i ó n :
PLAZA DE LA LEALTAD, 4  TEL. M -18 97 . MADRID Número suelto: UNA P E S E T A
D E L  V U E L O  M A D R ID -M A N IL A
Llega a Barcelona el capitán Loriga
«Q uiero hacer p resen te— dijo  L origa— el recuerdo im borrable qu e gu ardarem os d e  las p ru ebas d e  a fecto  recib idas a  nuestro p a so  p or
los territorios d e  O riente y  p o r  las co lon ias fra n cesas  y  britán icas .»
El día 26  de agosto, a medio día, hizo su entrada en el puerto 
de Barcelona el trasatlántico «Claudio López», trayendo a su bor­
do al capitán Loriga y a su mecánico Pérez, tripulantes de uno de 
los aparatos de la escuadrilla «Elcano», que realizó el vuelo Ma- 
drid-Filipinas.
Desde las once y media de la mañana comenzaron a congregar­
se en el muelle de la Paz las autoridades y personalidades que iban 
a recibir a los heroicos aviadores, así como los jefes y representa­
ciones de todos los Cuerpos de la Guarnición.
Para recibir al compañero con el que coronara la difícil empre­
sa, llegó desde Cartagena, tripulando un avión monoplaza de caza, 
el aviador Gallarza.
También, para abrazar a su hermano el sargento Pérez, llega­
ron los mecánicos Agustín y Jo sé  Pérez.
En los alrededores del monumento a Colón se situó numerosí­
simo público, contenido por fuerzas de Seguridad.
En el puerto, las embarcaciones de pequeño porte, ocupadas 
por señoritas y familias de la aristocracia barcelonesa, se habían 
colocado en forma de calle por donde debía pasar la canoa que 
condujese al capitán Loriga.
Al anunciarse que el buque se hallaba a la vista, se hizo a la 
mar la canoa de la Comandancia de Marina, en la que tomaron 
asiento el coronel Loriga, el comandante Gallarza, los hermanos 
Pérez, el comandante de Marina y el Comité hispanofilipino, orga­
nizador de los actos que han de celebrarse en honor del capitán 
Loriga.
El «Claudio López» ancló, por fin, frente a la estación maríti­
ma, evolucionando sobre él y el puerto varios hidroaviones y diri­
gibles.
El capitán Loriga y su mecánico, visiblemente emocionados, 
después de saludar a las principales autoridades, subieron en el au­
tomóvil del alcalde con éste, trasladándose al Hotel Colón. En todo 
el trayecto de las ramblas menudearon las ovaciones a los intrépi­
dos aviadores.
El padre del capitán Loriga seguía con el capitán general en 
otro automóvil al del alcalde, y detrás todas las representaciones 
oficiales.
En el Hotel Colón esperaba la madre del capitán Loriga, des­
arrollándose una emocionante escena al abrazarse madre e hijo.
H abla Loriga
Desde el Hotel Colón marchó el capitán Loriga al Hotel de 
Oriente, en donde se celebró el banquete de las Juventudes patrió­
ticas.
A  los postres se levantó Loriga, y cuando cesaron los atrona­
dores aplausos pudo decir, entre otras cosas:
«— Nosotros, los aviadores que hemos intervenido en el vuelo
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hispanofilipino, no hemos hecho nada de particular, nos propusi­
mos efectuar un vuelo y lo hemos realizado; eso es todo. Ahora bien; 
yo quiero hacer presen­
te el recuerdo imborra­
ble q u e  guardaremos 
de las pruebas de afec­
to que, con motivo del 
vuelo, hemos recibido 
a nuestro paso por los 
territorios d e  Orien­
te y por las colonias 
francesas e inglesas.
Estas manifestaciones 
de afecto no eran, en 
r e a l i d a d ,  para nos­
otros, sino dirigidas a 
los representantes de 
España, de esta na­
ción nuestra, tan ama­
d a ,  c u y o  floreciente 
desenvolvimiento des­
pierta la atención de 
aquellas gentes.»
Relató a continua­
ción el espléndido re­
cibimiento que les tri­
butaron los españoles 
que viven en aquellas 
tierras lejanas y los fi­
l i p i n o s ,  y t e r m i n ó  
agradeciendo a las au­
toridades y al público 
barcelonés la acogida 
dispensada, aseguran­
do que el recuerdo de 
este día quedará gra­
bado para siempre en 
sus corazones.
El capitán Loriga 
se negó a hacer decla­
raciones a los perio­
distas, limitándose a 
decir que no hay nada 
de cierto en lo que se 
ha dicho respecto a que Gallarza y él tengan proyectado dar la 
vuelta al mundo en avión.
C1 sargento  Pérez, dice
Hablando con los periodistas, el sargento Pérez manifestó que 
el accidente que les impidió terminar el vuelo a Manila fué debido 
a la rotura del radiador y a la falta de agua, por cuyo motivo se 
paró el motor. Como no tenían medios para reparar I3 avería, tu­
vieron que desistir de continuar el vuelo.
— ¿Qué etapa fué la más difícil?
— La de Macao a Aparri,  sin duda ninguna. Nada menos que
volar siete u ocho ho­
ras sobre el mar chi­
no, que por sus cons­
tantes perturbaciones 
atmosféricas y sus fa­
mosos tifones es uno 
de los más peligrosos. 
Honra grande para E s ­
paña es la de que el 
comandante Gallarza 
y el capitán Loriga ha­
yan sido los primeros 
aviadores del mundo 
que han atravesado en 
vuelo aquel mar. D e s­
de luego, no cabe ne­
gar q u e  también las 
etapas sobre el desier­
to tienen también sus 
peligros.
—  Cuéntenos algo 
de la llegada a Manila.
— No pueden figu­
rarse lo que fué. Todo 
cuanto se diga resul­
tará pálido ante la rea­
lidad. Existe tal espí­
r i tu  de españolismo 
que sorprendió a los 
m i s m o s  americanos. 
B a n d e r a s  españolas 
tremolaban p o r  d o ­
quier, hasta en el pe­
cho de l o s  filipinos...
Terminó diciendo 
que tanto la colonia es­
pañola como los filipi­
nos y americanos riva­
lizaron en atenciones 
para con ellos, notán­
dose en todos un afec­
to verdadero y profun­
do hacia la madre España, particularmente en los filipinos.
E n  Madrid
En el expreso de Barcelona llegaron el domingo a Madrid el 
capitán Loriga y su mecánico, el sargento Pérez, a quienes acom­
pañaba el padre del intrépido aviador, el teniente coronel señor 
Loriga.
En la estación fueron recibidos por sus familiares y amigos, que 
les hicieron una recepción muy cariñosa y entusiasta.
Figuras de la A e ro n á u tica
Joaquín Lóriga y Iaboatla
E L  D E S P E R T A R  D E L A  H ID R O  A VI A C IÓ N  F R A N C E S A
Lo que ha sido el concurso de Saint-Raphael
( df. n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r )
En un reciente artículo hemos dicho que la Hidroaviación fran­
cesa estaba haciendo esfuerzos para igualarse con sus competido­
ras extranjeras.
El Concurso de hidroaviones de transporte que se ha verificado 
en el Mediterráneo, en Saint-Raphael,  concreta esos esfuerzos.
Se ha dicho tan a menudo que las únicas naciones capaces de 
construir grandes hidroplanos eran Norteamérica, Inglaterra, Italia
un recorrido de 2 .244 kilómetros en cuatro etapas, sin escala, de 
561 kilómetros, con cargas útiles de un promedio de 1 .000 kilo­
gramos.
Para formar juicio de la importancia de este concurso vamos 
a exponer en detalle las principales pruebas de que se componía, y 
los resultados obtenidos por ambos concursantes.
Com o se sabe, éstos eran:
y Alemania, que nos ha parecido legítimo dar a conocer a nuestros 
lectores que dos hidros franceses han dado satisfacción en una de 
las más severas pruebas que jamás hayan figurado en programa 
alguno.
Durante cuatro días consecutivos ambos aparatos han realizado
El «Météore» (piloteado por Burri), de la Sociedad Provenzal 
de Construcciones Aeronáuticas, que es una filial de la Sociedad 
Provenzal de Construcciones Navales.
¿Necesitamos recordar que esta última Sociedad es la que en 
sus talleres de La  Ciotat ha construido el «Mariette-Pacha», un
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paquebote de gran lujo que ha hecho un crucero por el Mediterrá­
neo como vía de ensayo?
El «Lioré» (piloteado por el teniente Benoit),  de los Estableci­
mientos Lioré et Olivier, uno de cuyo modelo, como se recordará, 
hizo el año pasado demostraciones en la rada de Barcelona durante 
un viaje que efectuaba por el Mediterráneo con rumbo a Atenas.
He aquí las características de ambos aparatos:
S o c ied a d  P roven zal d e  Construcciones A eronáuticas. H id ro ­
av ión  «M étéore*, tipo 63 .— Piloto, M. Burri; mecánico, M. Poutre- 
moli; radiotelegrafista, M. Scotto di Rinaldi; longitud de estorbo, 
12,950 metros; anchura, 21 ,200  metros; superficie, 130 metros cua­
drados; peso en vacío, 3 .372 kilogramos; motores, tres «Hispano- 
Suiza»; potencia, 180 
caballos de vapor X  3; 
enfriamento, radiado­
res; características de 
los cilindros, dos gru­
pos de cuatro por mo­
tor; número, ocho por 
motor; volumen total 
de los cilindros del mo­
tor, 11 ,750 litros; ale- 
saje, 120; carrera, 130; 
hélices, tres, tractivas.
Principales p er fo r­
m ances  anteriores: V e ­
locidad máxima, 167 
kilómetros; subida a
1.000 metros, en ocho 
m i n u t o s ,  treinta se ­
gundos.
E s t a b le c im ie n t o s  
L ioré et O livier. H i­
droav ión  «L eo -H '. 15».
Piloto, teniente de navio Benoit, F. G.;  mecánicos, MM. Lebas 
Pierre o Vessano Marius; operador de telegrafía sin hilos, M. Raoul 
François; superficie, 136 metros cuadrados; envergadura, 28 ,100  
metros; longitud, 16,95 metros; altura, 6 ,10 metros; largo de los 
planos, tres metros; motores, tres «Júpiter»; potencia, 380  C V  X  3; 
enfriamiento, por aire; hélices, tractoras.
Volvamos a las exigencias del reglamento en el orden técnico, 
es decir, a las pruebas eliminatorias, y veamos, según ellas, los pun­
tos conquistados.
P r u e b a s  o b l i g a to r i a s
1.a P rueba d e vuelo  con m otor p a ra d o .—  « Météore »: Carga 
útil, 942  kilogramos por 540  CV .  Vuelo de dos horas, diez minu­
tos con motor parado, es decir, 942 kilogramos de carga con 
360 CV ,  o sea, 2 ,600  kilogramos por caballo en vez de los 750 
gramos del reglamento. Número de puntos, 300, es decir, el má­
ximo.
«Lioré»:  Carga útil, 1 .124 kilogramos por 1 .140 CV .  Vuelo de 
treinta y cinco minutos con motor parado, es decir, 1 .124 kilogra­
mos de carga con 760  CV ,  o sea, 1 ,780 kilogramos por caballo, en
vez de los 7 5 0  gramos del reglamento. Número de puntos, 15.
El teniente de navio Benoit tenía justo  cuarenta y ocho horas 
para realizar las pruebas eliminatorias del concurso. P or  tanto, se 
vió obligado a reducir su vuelo. Pero  el Jurado reconoció que el 
«Lioré» podía también ganar el máximo de puntos volando una 
hora cuarenta minutos con dos motores contra tres.
2 .a P rueba  d e  su bida  a  2 .000  m etros en m enos d e  treinta m i­
nutos.— Máximo, 150 puntos, a razón de 10 puntos por minuto ga­
nados sobre los treinta minutos. «Météore»,  veintiséis minutos, 40  
puntos. «Lioré»,  diecisiete minutos, 130 puntos.
3 .a P rueba  d e  v e lo c id a d .— Límite mínimo, 160 kilómetros por 
hora; tres puntos por kilómetro sobre los 160. «Météore», 160 ki­
lómetros por hora, 0 
puntos. «Lioré»,  162 
kilómetros por hora, 
seis puntos.
4 .a P ru eba  d e  na- 
v eg ab ilid ad . —  N o  se 
concedían puntos en 
esta prueba.  Ambos 
aparatos realizaron el 
programa, que consis­
tía en realizar un vuelo 
de cinco minutos, lo 
menos, y luego,en m e­
nos de cuarenta minu­
tos, recorrer tres veces 
la pista marina, de dos 
millas, navegando sin 
subir sobre el «redán», 
para terminar la prue­
ba por un vuelo de 
cinco minutos.
5 . a P r u e b a  en  
vuelo d e  fu n cion am ien to  d e  telegrafía  sin h ilo s .— Los aparatos ha­
bían de emitir y recibir tres mensajes dados por el Jurado.
P r u e b a s  técn icas  
facu lta t ivas
1.a P ru eba  d e  rem olqu e.— Sobre  pista marina de dos millas. 
Apreciación de la posición en el agua, proyección de agua sobre 
los planos, etc.  Máximo de puntos, 50. «Météore», 3 0  puntos. 
«Lioré» no tuvo tiempo de realizar pruebas oficiales de remolque. 
Pero cada día de prueba, el teniente Benoit  amaraba en la rada, 
haciéndose remolcar hasta el muelle.
2 .a P ru eba  d e n a v eg a b ilid a d  sobre  agua, con m otor p a r a d o .— 
Efectuar un ocho girando alrededor de dos boyas que limitan uno 
de los lados de la pista marina. Máximo, 50  puntos. «Météore»,  10 
puntos. «Lioré» no ha tenido tiempo para tomar parte en esta 
prueba.
3 .a P ru eba  d e  telegrafía  sin hilos, a  f lo t e .— Al amarar en la rada 
de Saint Raphael-Frejus,  los concursantes habían de comunicar por 
telegrafía sin hilos con ondas sobre 9 0 0  metros con la estación de 
Antibes, y sobre 600  metros con otra estación. Tres  mensajes para
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cada longitud de onda. Máximo de puntos, 50. «Météore», 3 0  pun­
tos. «Lioré», 18 puntos.
4 .a A cceso  en vuelo a los m otores.— Máximo, 50 puntos. Nin­
guno de los motores de ambos aparatos eran accesibles durante el 
vuelo. Por tanto, los puntos se concedieron según las facultades de 
arranque. Cada aparato obtuvo 20  puntos.
5.a C u alidades m arin as.— Forma de los fondos, enlace de las 
alas con el aparato flotador, etc. Máximo, 100 puntos. «Météore», 
25 puntos. «Lioré», 50  puntos.
La forma del casco «Lioré» presenta gran progreso sobre las 
antiguas.
6 .a P rotección contra incendios.— Máximo, 100 puntos. «Mé­
téore», 60  puntos, merced a un dispositivo inventado por la tripu­
lación. «Lioré», 35 puntos.
7 .a H ab itab ilid ad  y  con fort. —  Máximo, 100 puntos. «Mé­
téore», 45  puntos. «Lioré», 30  puntos.
C o n sid e ra cio n es  
g e n era les
Como acabamos de ver, el «Lioré», por haber quedado dis­
puesto a última hora, no pudo tomar parte en determinadas prue­
bas, de las que hubiera salido con ventaja.
Por  haber casi quedado terminado durante las pruebas, en 
la última jornada del concurso es cuando realizó sus mejores ha­
zañas. Entre otras, hizo velocidades de 147 kilómetros por hora, y 
hasta 151 kilómetros por hora.
He aquí los resultados de la cuarta y última jornada:
Teniente de navio Benoit ( « L i o r é » ,  trimotor «Júpiter»,  
1 .140 CV),  despegue en veintiocho segundos; primera vuelta, de 
187 kilómetros, una hora, ocho minutos, cuarenta segundos (pro­
medio, 142 ,600 kilómetros);  segunda vuelta, una hora, cuatro mi­
nutos, ocho segundos (promedio, 151 kilómetros);  tercera vuelta, 
una hora, dieciséis minutos, diecisiete segundos (promedio, 147 ki­
lómetros);  tiempo total, tres horas, cuarenta y nueve minutos, quin­
ce segundos (promedio del día, 146 ,900  kilómetros).
Burri («Météore», trimotor «Hispano» 599  CV ),  despegue en
El porvenir de la
Bajo este título, el distingui­
do coronel del Ejército mejicano, 
D. J.  F. Azcárate, ha escrito un 
muy notable trabajo acerca del 
desarrollo de la Aviación en su 
país, del que creemos interesante 
reproducir los párrafos e s e n ­
ciales.
«La historia política y económica del país está íntimamente re­
lacionada con la de sus caminos. Una época de paz y prosperidad 
está marcada por la actividad en la construcción de caminos, 
mientras una de guerra y miseria por el abandono y la destrucción 
de ellos. Los aztecas, quienes habían estado disfrutando de un re­
lativo florecimiento antes de la conquista, construyeron caminos
treinta y siete segundos; primera vuelta, una hora, veintiséis minu­
tos, veinte segundos (promedio, 129 ,900  kilómetros);  segunda vuel­
ta, una hora, veinte minutos, siete segundos (promedio, 140 kiló­
metros); tercera vuelta, una hora, dieciocho minutos, diez segundos 
(promedio, 143,500 kilómetros);  tiempo total, cuatro horas, cuatro 
minutos, treinta y siete segundos (promedio diario, 137 kilómetros).
Es, pues, evidente que la velocidad del «Météore» es menor 
que la del «Lioré».
Una objeción surge a la mente: la del empleo de materiales en 
la construcción de hidroaviones.
La Marina francesa permanece fiel a la construcción de madera, 
pues dice que la construcción alemana de duraluminio no ha dado 
suficientes pruebas, y que el agua salada ataca la aleación de 
duraluminio. Además se apoya en la experiencia de los americanos, 
que, poco satisfechos de la construcción metálica para los aparatos 
marinos, van a volver a la madera.
¿Metal o madera?
Es una cuestión muy compleja para debatirse aquí, por lo que 
la estudiaremos en un próximo artículo.
Debemos añadir que el hidroavión «Lioré» va a ser puesto en 
servicio, por las Líneas Aéreas Latécoére, entre Alicante y Orán.
Los prem ios
He aquí el reparto de premios y primas del concurso:
Los concursantes habían de repartirse 120.000 francos como 
premios, y 555 .000  francos en concepto de primas, a razón de 
227 ,459  francos el punto.
1.° Burri («Météore», trimotor «Hispano»), primer premio, de
100.000 francos, y 351 .650  francos de primas, a razón de 1.546 
puntos, o sea, en total, 451 .652  francos.
2.° Teniente de navio Benoit («Lioré», trimotor «Júpiter»), se­
gundo premio, de 20 .000  francos y 203 .340  francos; en total, 223 .340 
francos.
Así se ha terminado la prueba de Saint-Raphael,  de la que lo 
menos que puede decirse es que contribuirá a rehabilitar en el ex­
tranjero el prestigio de la Hidroaviación francesa.— R. M.
Aviación en Méjico
bastante buenos que valieron la administración de los españoles. 
Todavía se encuentran aquí y ahí trechos de esos caminos.
En los tiempos coloniales, para movilizar a las costas sus teso­
ros de exportación, los españoles construyeron una espléndida red 
de caminos reales. Esa fué la época en que la Nueva España obtu­
vo la fama mundial de sus riquezas. Desde la independencia, sin 
embargo, los caminos reales han sido abandonados; primero, por 
el estado de guerra en que estuvo el país, y, después, por el adve­
nimiento de los ferrocarriles.
La era de los ferrocarriles marcó la de nuestra prosperidad 
económica, bajo  la dictadura científica; y el funcionamiento de los 
ferrocarriles es, en la actualidad, el termómetro de nuestro bienes­
tar. Si marchan bien, estamos gozando de prosperidad. Si no hay
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trenes para tal o cual parte es seguro que oiremos en breve el ro­
dar de los cañones en esa dirección, y luego el tableteo de las ame­
tralladoras, la guerra, la miseria.
Por  la geografía peculiar del país se explica la infinita fuerza 
del factor «caminos» en su historia. Méjico es un país de área vas­
tísima; en números redondos, su extensión es de 2 .000.000  de ki­
lómetros cuadrados para 15 .000 .000  de habitantes, los cuales, 
puestos en dicha superficie, dan una densidad de 7 y 1/2 habitan­
tes por kilómetro cuadrado. Luego, su topografía peculiar: tres ca­
denas de montañas, las Sierras Madres Oriental,  Occidental y del 
Sur, cual murallas chinas, cierran decididamente el paso a las cos­
tas a los tesoros diseminados en la Mesa Central,  situada entre 
1 .200 y 1 .400 metros sobre el nivel del mar, y conteniendo los cen­
tros comerciales más grandes, ciudades, las zonas agrícolas y mi­
neras más importantes, las incipientes industrias y el grueso de la 
población.
Otro  obstáculo contra el desarrollo de las vías de transportes 
en Méjico es la falta de ríos navegables. Nuestros pocos ríos des­
cienden precipitadamente al mar, haciendo su navegación impo­
sible.
Por  lo expuesto se verá que los problemas de ingeniería y el 
costo de caminos terrestres que crucen las montañas y desiertos 
son tremendos. Es, pues, natural que volvamos nuestra vista al 
nuevo invento, la Aviación, cuya eficiencia es independiente del 
relieve del terreno.
En este estudio me ocupo, principalmente, de presentar las ca­
racterísticas mecánicas y económicas de las rutas aéreas, para que 
el público mejicano encuentre una descripción de las posibilidades 
del arte de la Aviación en Méjico; que sepa de lo que es capaz el 
vuelo mecánico, y lo que es de igual importancia: de lo que no es 
capaz.» .
El progreso de Méjico  
m edido por sus  
com unicaciones
«Es tal la importancia de los medios de comunicación de una 
nación, que pueden considerarse como un elemento de su civiliza­
ción, del mismo valor que su religión, artes y ciencias. El pueblo 
fenicio, por ejemplo, que no aventajaba en los elementos última­
mente mencionados, debió su supremacía a la habilidad y atrevi­
miento de sus navegantes. El refrán «los buenos caminos condu­
cen a Roma», da crédito a la grandeza de aquel imperio. Y ,  en fin, 
la calidad y cantidad de los medios de comunicaciones y transpor­
tes revelan la etapa de civilización por que atraviesa una nación.
Dice Wells en su H istoria  d e l M undo: «Cuando los españoles 
vinieron a Méjico, ni los mejicanos sabían nada de los peruanos, 
ni los peruanos de los mejicanos. No había intercambio. Las co ­
municaciones que antiguamente puedan haber existido estaban per­
didas y olvidadas. Los mejicanos no sabían nada de las patatas, 
que eran un artículo principal de la alimentación de los peruanos. 
En 5 .000 a. c., los babilonios y los egipcios sabían, probablemen­
te, de la misma manera, poco los unos de los otros. América esta­
ba seis mil años atrás del Viejo Mundo.»
Si, siguiendo a Wells,  usamos la navegación aérea, que también
es en la actualidad el más poderoso medio de propaganda nacio­
nal, como el termómetro que, aplicado a las naciones, nos revela 
la etapa de civilización que están viviendo, es curioso observar 
que Méjico se ha apresurado a recorrer en cuatro centurias las 
etapas de civilización que le han tomado al Viejo Mundo seis mil 
cuatrocientos años. Wells,  considerando la nulidad de las comu­
nicaciones en América al tiempo de su descubrimiento, 1492, aser­
ta que sus pobladores estaban viviendo seis mil años retrasados 
del Viejo Continente. Pero el siglo pasado Méjico construyó sus 
ferrocarriles cincuenta años más tarde que Europa, recorriendo 
cinco mil novecientos cincuenta años de su retraso. El uso intenso 
del automóvil y el aeroplano ha sido retardado por nuestras últi 
mas guerras intestinas, mas si los esfuerzos del Gobierno actual 
encuentran su merecido éxito, es de esperarse que en breve nos 
nivelemos con la vieja Europa.
El usar la Aviación como termómetro que mida el adelanto na­
cional está justificado si se considera que el hombre viaja más a 
medida que más se civiliza. Su tiempo se vuelve más precioso. 
Ahora, como el viaje aéreo ahorra tiempo, es natural que tanto 
más se viaje por el aire cuanto más civilizado sea el hombre. En 
efecto, poca falta le hace tal servicio al rebaño común, cuyo tiem­
po es tan barato; pero mucha falta le hace a la «élite», el grupo 
escogido de cada nación, cuyos número y características son las 
discernientes de su civilización, y considerando que el número de 
la élite es lo que mide el adelanto de una nación es de esperarse 
que las más adelantadas usen más aeroplanos. Por eso es por lo 
que las naciones usan sus máquinas voladoras para hacerse pro­
pagandas nacionales, emprendiendo vuelos alrededor del mundo, 
de Inglaterra a Australia, de Alemania a Estados Unidos. En el 
momento en que escribo, el comandante Franco, del Ejército es­
pañol, está cruzando el Atlántico, de Huelva (España) a Buenos 
Aires (Argentina).
De igual modo que otras épocas han tenido sus símbolos, el de 
la actualidad lo es la Aviación, que en la mente popular se tradu­
ce en la gloria para los pilotos.»
La p rop osición  
Las líneas a é re a s  en Méjico 
son  n ecesarias  y  factibles
«Para demostrar al mundo de los negocios esta proposición 
basta probar que sobrevive a la aplicación de los principios de la 
economía.
Nuestra proposición tiene dos partes que demostrar: necesidad 
y factibilidad.
Cuando un negociante ofrece al público un artículo o un servi­
cio está condenado al fracaso si no hay demanda. La demanda es, 
pues, un requisito básico para el éxito de un negocio. A  continua­
ción va la prueba que ofrezco para demostrar la consistencia de 
mi proposición con este fundamento de la economía. Incidental- 
mente, la demanda es una consecuencia de la necesidad, y, por 
tanto, la prueba ofrecida demostrará la veracidad de la primera 
parte de nuestra proposición, esto es, la necesidad de las lí­
neas.»
Necesidad de las 
lín eas  aéreas
«Méjico es un país de gran extensión territorial y escasa pobla­
ción, distribuida en centros económicos, separados unos de otros 
por grandes distancias. Las actividades de los mejicanos han sido 
determinadas por las características geográficas del país. En los 
Estados del Norte encontramos las ganaderías, a causa de que las 
lluvias son escasas, y la irrigación hasta ahora inadecuada para la 
agricultura. Esta, la agricultura, es la ocupación principal en el Este 
y el Centro. En la capital y en los estados de Puebla y Veracruz 
hay industrias incipientes: hilados y tejidos, zapatos, sombreros, 
etcétera. En el Sur se desarrollan las actividades peculiares de los 
trópicos. Y  en Yucatán el cultivo exclusivo del henequén. Los cen­
tros mineros y de pequeñas industrias están diseminados por todo 
el país, y la región petrolera a lo largo de nuestra costa oriental.
Esta diversidad de actividades da a las diferentes regiones una 
interdependencia económica, que es la base de nuestra intensidad 
comercial,  que demanda los mejores y más diversos medios de co­
municaciones y transportes, y que aumentará a medida que el país 
se desenvuelva económicamente.
Como los medios usados hasta ahora son bien conocidos, pa­
saremos directamente a estudiar las ventajas que ofrece la Aviación.
Existe en transportación un elemento, «velocidad>, necesario a 
veces y costoso en todos los medios de locomoción, excepto en 
Aviación, donde la velocidad es inherente. En cada aeroplano hay 
una velocidad de economía, que si es aumentada o reducida hace 
el viaje más costoso. Así, pues, «velocidad» es el grito de guerra 
de la Aviación; es la medida de la calidad del servicio que ofrece.
Sin embargo, aunque el costo del viaje aéreo no varía directa­
mente con la velocidad, el transporte aéreo es más costoso que el 
ofrecido por los otros medios de locomoción; es decir, es más 
barato volar a 160 kilómetros por hora que volar a 100  o a 200 ; 
pero, en todos los casos, es más costoso que viajar en el ferrocarril 
a su velocidad ordinaria. Sin embargo, el costo de la velocidad 
es, en muchos casos, solamente una pequeña fracción de los aho­
rros que rinde.
A  primera vista parece que no hay necesidad de velocidades 
tan altas para el intercambio comercial; en general, ése es el caso; 
pero el intercambio de entendimiento por medio de corresponden­
cia y Prensa, y el transporte de mercancía fina, valores, pasajeros 
y artículos perecederos, tales como frutas, mariscos, etc., deman­
dan toda la velocidad obtenible dentro de los límites de una sabia 
economía.
Aeroplanos llenan diariamente todos estos servicios en Europa, 
a pesar de grandes dificultades que no aparecen en Méjico, las 
cuales mencionaré en la discusión que prueba la segunda parte de 
mi proposición: la factibilidad de las líneas.
Y a  que he hablado de las líneas aéreas europeas mencionaré 
que todas ellas están subvencionadas por sus respectivos Gobier­
nos, que tienen interés en que se fomenten porque son una magní­
fica fuente de pilotos y mecánicos bien entrenados sin costo para 
el Gobierno, pero que pueden ser llamados a servicio militar en 
caso de emergencia.
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Méjico no tiene menos necesidad militar que otros países, pues 
está en la etapa de su formación racial, y especialmente de su for­
mación política; además, está en el período de transición del siste­
ma feudal al de agrarismo. Un campo bien preparado para alza­
mientos aquí y allá. Esos alzamientos pueden ser sofocados rápi­
damente por medio de aeroplanos, evitando largas y costosas 
campañas; también sería para el Gobierno otra arma de apoyo 
para que siga su política de acuerdo con las enseñanzas de la razón 
pura, haciendo imposible una modelación impuesta por intereses 
locales.
El Gobierno necesita pulsar la opinión pública de todo el país; 
saber qué ocurre en cada lugar a cada momento, para evitar los 
descalabros ocasionados por la falta de información. En el alza­
miento huertista último muchas guarniciones militares y autorida­
des civiles, que repentinamente se encontraron incomunicadas, 
tuvieron que capitular muy contra sus convicciones, a causa de la 
ignorancia de lo que ocurría en el resto del país, lo que pudo ha­
berse evitado si el Gobierno Federal hubiera prestado informa­
ción y protección aéreas. El Ejército español en Africa ha soste­
nido y salvado importantes posiciones defendidas por pequeños 
destacamentos contra aplastante número de moros, con el auxilio 
de aeroplanos que llevan víveres y municiones a los defensores.
Los aeroplanos, pues, evitarán, en el futuro, la heroica des­
trucción, que tan comunmente han tenido que sufrir los pequeños 
destacamentos en Méjico.
Además de servir al Gobierno como un apoyo militar, las líneas 
aéreas ayudarán a la industrialización del país, que será la próxima 
etapa de su desenvolvimiento económico. En la construcción de un 
aeroplano entran los productos de sesenta o setenta industrias di­
ferentes, especialmente industrias que producen artículos manu­
facturados. La demanda de dichos artículos para las líneas aéreas 
sería un incentivo para intensificar la producción y para mejorar 
diseños y productos.
Por  las razones expuestas se verá la necesidad de potenciali­
dad aérea para cualquier emergencia, la cual puede conseguirse 
por medio de las líneas, que al mismo tiempo desarrollarán una 
nueva industria; porque aunque al principio dependan del extran­
jero  para su aprovisionamiento de materiales, finalmente influirán 
en el desarrollo de departamentos de diseño, fábricas de aeropla­
nos, de motores,  etc. , cuyo personal, agregado al de operación de 
las líneas, pilotos y mecánicos especialistas, formará una industria 
más, para la cual hay en Méjico personal y materiales adecuados, 
según se verá más adelante.
Pero el desarrollo de ambas, potencialidad e industrias aéreas, 
depende de la ayuda que el Gobierno preste a las líneas. El que 
se embarque en la Empresa, más por negocio que por «amor a la 
causa», puede con todo derecho pedir y esperar ayuda del G o ­
bierno, que, a su vez, resulta tan grandemente beneficiado.
Si el Gobierno invierte algunos fondos en fomentar la navega­
ción aérea para el veloz transporte comercial,  no siembra en la 
roca. El  Gobierr.o tiene momentos en que necesita tanta ayuda 
aérea, que ella le sería inmensamente más valiosa que el dinero 
invertido. Los oficiales que han sufrido experiencias de esos mo­
mentos entenderán más exactamente lo que digo.
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JDesgraciadamente, el negocio será casi un fracaso al principio. 
El público no utiliza inmediatamente las nuevas comodidades que 
se le ofrecen, tal ha sido la experiencia con los advenimientos del 
ferrocarril, telégrafo, teléfono, etc.  Además, el aeroplano no su­
planta sino solamente suplementa a los otros medios de transpor­
te, ofreciendo la velocidad que le es inherente. Pero como hasta 
ahora el público ha estado acostumbrado a los servicios lentos, 
tiempo pasará antes de que el transporte rápido se convierta en 
una necesidad.
Afortunadamente hay otros servicios, aparte del de transportar 
propiamente, que pueden ser prestados por las líneas con el carác­
ter de secundarios; pero que en la reacción del público pueden 
ser cronológicamente primarios. Estos servicios son: fotografía 
aérea— para trabajos de fotografía y de agrimensura— ; destrucción 
de plagas de la agricultura— langosta, gongojo, etc .— .espolvorean­
do sobre los campos substancias químicas, por medio de aparatos 
especiales montados en aeroplanos.
Destrucción del mosquito por un procedimiento análogo.
Exploración de mares para localizar bandadas de pescado.
Exploración de montañas para localizar yacimientos mineros.
Patrullaje de bosques para descubrir y prevenir incendios.
En la sección «Servicios Secundarios» hablo en detalle de es­
tos oficios que son respuestas a otras tantas necesidades.
Las expuestas son bastantes razones que garantizan la necesi­
dad de las líneas, demostrando que el presente, como proyecto de 
negocio, admite la aplicación del principio de la economía: «nece­
sidad real del artículo o servicio ofrecido al público», quedando 
probada la primera parte de mi proposición.
D e  paso he abierto el camino para facilitar el tratamiento de 
«factibilidad», la segunda parte de mi proposición, que espero 
probar en favor de las líneas».
Factibilidad  eco n ó m ica
«Ya ha quedado demostrado que existe la primera condición 
económica, «necesidad», para el buen éxito del servicio de la 
Aviación como medio de transporte. Pero eso no basta; hay que 
demostrar que está dentro de la posibilidad económica; es decir, 
que un grupo de personas pueden embarcarse en la Empresa no 
sólo por «amor a la causa», sino por mero negocio que produce 
utilidades. Mi propósito es enunciar estas posibilidades, y predecir, 
dentro de los límites humanos, los frutos que deban esperarse.
Estos frutos, por supuesto, serán proporcionales con el celo 
que despliegue la parte directriz de la Empresa para el aprovecha­
miento de las minucias relacionadas con el servicio; pues la noble­
za del negocio no es a prueba de tonto; por el contrario, reclama 
la más elevada inteligencia administrativa. Por  esta razón seré bas­
tante cuidadoso al explicar en su sección «las características de la 
navegación aérea como medio de transporte», a fin de que las per­
sonas interesadas sepan de lo que la Aviación es capaz, y, sobre 
todo, de lo que no es capaz; pues no me propongo tan sólo ayu­
dar a alguna Empresa hábil, sino también salvar a algún incauto. 
Pasemos, pues, a revisar las posibilidades.
Tres son los elementos que entran a formar este ramo de la 
industria: hombre, capital, materiales.»
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E l e lem en to  Hombre
«El piloto es la clave de la situación. Nuestro éxito depende de 
la habilidad de los pilotos. Pero afortunamente Méjico es muy rico 
en este elemento; en efecto, muy rico.
En 1912, cuando el Presidente Madero envió tropas a las órde­
nes del general Huerta a batir a Orozco en el Norte, incluyó con 
ellas tres aeroplanos piloteados por aviadores mejicanos. Y a  Le- 
brija y otros habían volado previamente. En los años 1916  a 1920,  
nuestros pilotos fueron a campaña volando los productos de expe­
rimentación de los Talleres Nacionales de Construcciones A e r o ­
náuticas, y, posteriormente, las máquinas europeas y americanas 
que sobrevivieron a la guerra mundial. No puede haber duda, por 
tanto, que tenemos pilotos para manejar las máquinas comerciales 
modernas que poseen todos los últimos adelantos en eficiencia y 
seguridad.
A  más, estadísticas cuidadosamente elaboradas en las escuelas 
de Aviación de Europa y de los Estados Unidos demuestran que 
los automovilistas y los caballistas poseen la mayor habilidad para 
pilotear aeroplanos. Si esta verdad empírica se aplica a Méjico, es­
casamente habrá otro país en el mundo entero de igual potenciali­
dad en habilidad para volar, puesto que es tan abundante el núme­
ro de esos tipos entre nuestros jóvenes.
Por  lo que se refiere a mecánicos, aparejadores y empleados 
de administración, baste decir que los Talleres Nacionales de 
Construcciones Aeronáuticas han tenido siempre más oferta que 
demanda de esa clase de labor.
Un director, el entrepreneur, completará el personal.»
El coronel Azcárate se extiende después en consideraciones 
técnicas, bien estudiadas, sobre la factibilidad económica de las 
líneas aéreas en Méjico, desde el punto de vista capital, personal y 
organización, relacionando y condicionando la creación de dichas 
líneas con la riqueza, capacidad y conveniencia de las regiones en 
que deben establecerse.
Muy documentado, trata también de los aparatos y motores 
más adecuados para realizar los servicios, y termina dando la si­
guiente idea de los beneficios de todo orden que reportaría una 
aerolínea desde la capital mejicana a Mérida:
De Méjico a M érida
«De Méjico a Mérida hay 1.200 kilómetros por el aire; aquella 
ciudad es el centro de una región industrial, ésta lo es de la re­
gión más henequenera del mundo, que controla el mercado inter­
nacional de esa materia prima, pero depende de la importación 
para cubrir sus necesidades. El intercambio comercial entre las dos 
ciudades es, por tanto, intenso. Además,  siendo Mérida una ca­
pital federativa, tiene con la ciudad de Méjico un intenso inter­
cambio oficial. Pero a pesar de estas circunstancias, el viajero, la 
correspondencia, la Prensa, valores y paquetes, que debieran ser 
rápidamente transportados por aeroplano, gastan actualmente una 
semana en el viaje; en el tren de Méjico a Veracruz, de aquí en 
barco a Progreso, de donde en tren a Mérida. Para agravar la si­
tuación, los bajos en las cercanías de Progreso han hecho hasta
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ahora imposible el dragado para hacer un puerto; así es que los 
barcos de algún calado anclan a muchos kilómetros de Progreso, 
desde donde el pasaje y la carga son transportados en lanchas, con 
la pérdida adicional de un día. Para colmo de desdichas, el viajero, 
por regla general, tiene que pasar un par de noches en los llama­
dos hoteles de Veracruz y Progreso, que aunque no exactamente 
confortables son bien costosos.
Veamos cómo será el mismo viaje por aeroplano:
A  las cinco de la mañana, en el aeródromo de Valbuena, Mé­
jico. Las últimas estrellas palidecen en el violáceo cielo matinal 
del valle, mientras las llamaradas de la alborada se desprenden de 
las majestuosas montañas, coronadas de nieve, que custodian la 
Ciudad de los Palacios. El aire perfumado de la mañana manda al 
torrente circulatorio una infusión de vitalidad que aviva la mente 
y los sentidos.
Hay en el campo un aeroplano listo para salir. El piloto le hace 
la última inspección mientras le habla el mecánico, su sufrido es­
cudero, en términos extraños: los términos técnicos de la caballe­
ría aérea, la más inteligente y galante de nuestro siglo.
Se colocan las valijas en su compartimiento.
Todo listo.
Toman los pasajeros sus confortables asientos, confiados en la 
mirada tranquila y la sonrisa amable del piloto. Se  afianza éste en 
los mandos. El mecánico pone el motor en marcha.
La hélice comienza a girar con aceleraciones y retardos. Los 
disparos del motor, irregulares al principio a causa de que el mo­
tor está frío, pronto se regularizan en un monótono de alta fre­
cuencia.
Sube la velocidad rotativa de la hélice, enviando un torbellino 
que sale zumbando de sus aspas. Creyéranse los resoplidos de un 
Pegaso gigantesco, o que el piloto se ha hecho a las bridas de un 
ciclón enjaezado.
Sube el tono de la hélice.
Comienza el aeroplano a deslizarse.
¡Un salto! ¡Otro! ¡En el aire!
Ascendemos, ascendemos, ascendemos hasta que alcanzamos 
la altura del vuelo de camino; el piloto nivela su aparato. La regu­
laridad de la velocidad a la misma altura da a los viajeros la sen­
sación de encontrarse suspendidos en un punto en el espacio, 
mientras el paisaje, allá abajo, se mueve hacia atrás, muy despacio. 
Un desfile de ciudades, caseríos, montañas, ríos y ganados hace a 
los viajeros recordar que es el hombre el rey de la Creación.
A  las siete a. m., en Veracruz; cambio de valijas, aprovisiona­
miento de combustible, desayuno. A  las diez, en Puerto Méjico; a 
las doce, en Frontera; a las tres, en Campeche; y a las cinco, en 
Mérida. Total,  siete horas y media de vuelo y cuatro y media de 
estaciones. S e  ha salvado una semana de tiempo a pasajeros, co ­
rrespondencia y paquetes que estaban de prisa.
Habrá quien diga que no hay necesidad de economizar tiempo, 
alegando que hemos vivido como estamos ahora, y aún peor, por 
siglos.
Pero este argumento es solamente una forma de la inercia 
humana, de la que no se puede acusar ni a los pueblos ni a los in­
dividuos, porque es inherente a la especie; aún nuestro ilustre ex 
presidente, D. Sebastián Lerdo de Tejada, no concebía la necesi­
dad de ferrocarriles para un pueblo que había vivido descalzo. La 
posteridad, sin embargo, ha demostrado que los ferrocarriles han 
sido un factor de nuestro florecimiento en medio de tantas desdi­
chas que otras circunstancias nos han acarreado. Lo malo de ellos 
es que siendo de propiedad extranjera, su destrucción parcial y su 
mala administración han aumentado tanto el ejercicio de nuestra 
deuda exterior. ¡Ojalá las líneas aéreas se libren de las manos del 
extranjero! ¡Que las líneas aéreas sean de propiedad de nacionales 
ayudados por el Gobierno, sin que éste se meta a administrarlas! 
¡Que así se dé el grito de nuestra independencia económica! Pero 
volvamos a nuestro estudio.
Una carta de negocios hace el viaje redondo de Méjico a M é­
rida en dos semanas; por el aire lo haría en dos días. Esta veloci­
dad, intensificando los negocios, es un factor de prosperidad y ade­
lanto.
Al retardo de viajeros y correspondencia no aéreos hay que 
agregar el de refacciones de maquinaria, que es la causa de la c o ­
rrespondiente paralización de ésta; o el retardo fatal de la medici­
na que salva a un paciente. Un buen número de personas mueren 
cada año en el Sur de nuestra República por la falta de un suero 
antirrábico, vidas que salvarán las líneas aéreas en mucho mayor 
número en casos de epidemia.
El estado de Yucatán no sería el único beneficiado sino, prác­
ticamente, todo el Méjico tropical, y con el tiempo, sin duda, aun 
las Repúblicas hermanas de Centroamérica; esto avivando el inter­
cambio intelectual y comercial que a su vez darían unión y fuerza 
al panlatinismo actual, que es una resurrección de las ideas de B o ­
lívar, en la que están trabajando los más poderosos intelectos de 
España y la América latina: Vasconcelos,  Rodó,  Blanco Fombona, 
Ugarte, Vargas Vila y una multitud más.
Finalmente, la transición social por la que Méjico atraviesa, au­
mentando por el sistema agrario el número de hombres indepen­
dientes, es otra manifestación de que el país sigue por el camino 
del progreso por donde la Humanidad ha marchado desde el naci­
miento de la Historia. Todos los movimientos sociales que tienden 
a aumentar el número de hombres independientes son estables.
A  más, la historia de los negocios aparece en ciclos; de la pros­
peridad a la depresión o viceversa; como Méjico ha tenido una lar­
ga época de depresión, es de suponerse que una era de prosperi­
dad se acerca, pese a los judíos que hacen un esquilmo de las di­
ficultades que nos causa nuestro amor a la libertad civil.>
E N  O R L Y
El concurso de aviones económicos
Para saber a qué atenerse en cuanto al tipo de aparato econó­
mico que consuma poca esencia y que posea cualidades de des­
pegue, subida y aterrizaje, la Asociación Francesa Aérea organizó, 
en Orly, un interesante concurso, que dió comienzo con unas prue­
bas eliminatorias consistentes en una carrera de 50  kilómetros so­
bre el aeródromo y una subida a 1.000  metros.
Luego se realizaron las siguientes pruebas técnicas:
Subida a 2 .000  metros, aterrizaje, despegue, desmontaje y re­
montaje, y velocidad sobre 200  kilómetros.
A  excepción de las pruebas de desmontaje y remontaje todas 
las demás eran obligatorias.
La prueba más interesante fué, sin duda alguna, la de veloci­
dad, que se verificó sobre el recorrido Orly-Orleáns-Orly, ganada 
por los dos aviones franceses «Albert», piloteados por Descamps y 
el teniente Thoret.
El promedio horario de uno y otro fué de 162,889 y 154,504 
kilómetros, respectivamente.
Biplano «Sabca», de Jean Van Opstal
El mejor elogio que pudiera hacerse del concurso de Orly es 
el que de los ocho aparatos que se inscribieron todos terminaron 
las pruebas, y que de los seis tipos de aviones que tomaron parte 
todos merecen el dictado de aparatos prácticos y muy en su 
punto.
La clasificación general de la prueba, según los puntos obteni­
dos, es la siguiente, que consignamos ahora a reserva de compro­
bación y ratificación por la Comisión deportiva del Aero Club de 
Francia:
1.° Aparato «Milos-Bondy», «Avia BH  11», motor «Walter» 
60 CV ;  piloto, Dr. Lotha: 607 ,25  puntos.
2.° Aparato  «Milos-Bondy», «Avia BH  11», motor -Walter» 
60  C V ;  piloto, Fritsch: 598 ,098  puntos.
3.° Aparato «Albert», tipo «Mont-Blanc»,  motor «Salmson» 
40  C V ;  piloto, Charley Descamps: 567 ,150  puntos.
4.° Aparato «Albert», tipo «Mont Blanc», motor «Salmson» 
40 C V ;  piloto, teniente Thoret:  550 ,96  puntos.
Dr. Lotha, ganador del concurso, en su aparato
5.° Aparato «S. A. B. C. A.», tipo «Cambqull», motor «An- 
zani» 6 0  CV ;  piloto, Van Opstal:  4 7 4 ,308  puntos.
6 .° Aparato  «S. A. B. C. A.», tipo «Limousine Demonty-Pon- 
celet», motor «Anzani» 50 C V ;  piloto, Wouters:  407 ,52  puntos.
7.° Aparato «De Havilland», tipo «Motsch», motor «Cirrus» 
60  C V ;  piloto, Mistress Eliot Lynn: 391 ,16  puntos.
8 .° Aparato «R. L.», motor «Anzani» 25 CV ;  pilotos, Roques 
y Lefolcavez: 171,499 puntos.
La prueba esta de Orly ha dado ocasión a la señorita Eliot 
Lynn de revelar brillantes cualidades de piloto, y ya parecía que 
iba a triunfar sobre los demás competidores cuando sobrevino una 
avería que la puso en estado de inferioridad respecto al número de 
puntos. El ganador de la prueba, Dr. Lotha,  es verdad que merece 
toda clase de elogios, pues su avión se portó muy bier .  Pero aquí se 
plantea la cuestión de saber si hubiera sido el resultado igual con 
un reglamento que no hubiera dejado a los biplazas un han d icap  
de cerca del 3 0  por 100 sobre los monoplazas.
Nos queda por decir que los aviones checoeslovacos han dado 
pruebas de excelentes cualidades, y que la anterior prueba ha 
afianzado más los lazos de cordialidad que unen a los pilotos che­
cos, franceses, belgas e ingleses.
El teniente Thoret,  en su avión «Albert»
Revista de revistas
P ro y ecto  de hidroavión  
trasatlán tico
El doctor alemán, ingeniero Rumpler, ha ideado un proyecto 
para construir un hidroavión gigante para la travesía del Atlántico, 
que expuso última­
mente en el C o n ­
greso de la S o c ie ­
d a d  de  Estudios 
pro N a v e g a c i ó n  
Aérea, en Dussel­
dorf.
El doctor R um ­
pler ha ideado un 
tipo de hidroavión, 
nuevo del todo, en 
el que las cargas 
se h a l l a n  descen­
t r a d a s ,  es  decir, 
que puede evitarse 
el consiguiente a u ­
mento de los momentos de flexión del ala, pues el peso de cada 
parte de carga obra directamente sobre la correspondiente parte 
del ala.
Como si dijéramos que el aparato lo constituyen, en suma, va­
rios aviones acoplados entre sí.
Resulta de ello que el porcentaje de peso útil con relación al 
peso total es siempre el mismo, hasta cuando este último aumente.
Rumpler ha bautizado a su 
a p a r a t o  c o n  el nombre de 
«avión d e  envergadura ilimi­
tada».
Evidentemente, tal principio 
no puede rebasar ciertos lími­
tes, pero no es menos cierto 
que o f r e c e  la posibilidad de 
construir aviones de dimensio­
nes mucho mayores que la de 
los construidos hasta hoy.
Esa concepción de la descentralización no implica sólo el re­
parto sobre el conjunto del aparato de las cargas debidas a la gra­
vedad, sino también el de todas las fuerzas.
Entre las cargas conviene citar, además de los pasajeros y otras
c a r g a s  ú t i le s ,  la s  d e  m o t o r e s ,  d e p ó s i t o s  d e  e s e n c ia  y  partes c o n s t i ­
tutivas del hidro, tales como flotadores, cascos, mandos, etc...; y 
entre las fuerzas se hallan las de tracción de las hélices, los empu­
jes  sobre los distintos flotadores al amarar, y las fuerzas engendra­
das por la maniobra de los mandos.
Según el croquis que reproducimos, el hidroavión «Rumpler» 
va provisto de cuatro cascos al centro, dos flotadores laterales, 
diez motores y diez hélices,
Los cascos y flotadores se unen a las alas por medio de arma­
zones perfilados, sin vientos ni mástiles de sostén. Los cascos son 
afilados hacia atrás, terminándose en forma de emplumaduras ver­
ticales de bordes cortantes.
Para facilitar el desarqueo se preve, para cada flotador, la insta­
lación de dos «re- 
danes». Los pasa­
jeros y motores van 
en el interior del 
ala. No hay arma­
dura. Las cabinas 
van dispuestas en 
la parte delantera 
del ala.
Delante del bor­
de de ataque hay 
pequeñas salas con 
ventanas, y conti­
guas a ellas están 
las cabinas provis­
tas de camas-sofá.
Los depósitos, por razones de seguridad, van dispuestos en los 
cascos y flotadores.
Lo que más llama la atención en este proyecto es el gran nú­
mero de flotadores. Según el doctor Rumpler, esta multiplicidad es 
prenda de seguridad, pues dice que al posarse el hidro sobre una 
ola unos flotadores la atraviesan y se hunden en ella hasta que los 
demás empiecen a funcionar. Para este aparato, como decimos, se
prevén diez motores de 1.000 
caballos de vapor.
N uevo dispo­
sitivo co n tra  
la pérdida  
de velocid ad
En el Concurso internacio­
nal de aviones económicos, del 
que damos cuenta en este mis­
mo número, se han realizado experimentos en Orly con un nuevo 
dispositivo contra la pérdida de velocidad involuntaria de un avión 
en vuelo.
El aparato, llamado «Bramson», ha sido experimentado por 
míster Le Bramsom, ingeniero inglés.
Dicho dispositivo se compone de cuatro órganos principales: 
un plato, una bomba de aire comprimido, un neumático y un cilin­
dro cuyo émbolo obra directamente sobre el mango de escoba.
El primero, de aluminio, se halla fijado en la parte delantera de 
un mástil de la celda. En posición normal de vuelo, el plato des­
cansa, inclinado hacia abajo, en un tope.
Cuando el avión se encabrita exageradamente y llega a volar
bajo un ángulo cercano a la pérdida de velocidad, el plato se junta 
al tope superior y abre una pequeña válvula que, por medio del 
neumático, provoca la llegada de aire comprimido al cilindro.
En ese momento siente el 
piloto un continuo empuje s o ­
bre el mango de escoba que le 
obliga a soltar la mano y a d e ­
jar  picar el avión.
Empero el  aviador queda 
siempre dueño de sus mandos, 
y si quiere seguir en dicha posi­
ción no tiene más que tirar ha­
cia él un poco más fuerte la 
palanca de mando. Pero, en nin­
gún caso, e l  p iloto  no se p on d rá  
en p érd id a  d e v e lo c id a d  sin que  
e l d ispositivo  «B ram son » le h aya  
advertido  qu e tiene tiem po p ara  
in iciar la  m an iobra  sa lv ad ora .
Con este ingenioso dispo­
sitivo no necesita el piloto darse
cuenta por un instrumento si se halla en seguridad, puesto que si 
no lo está el sentido del tacto se lo indicará.
El funcionamiento del dispositivo depende del ángulo de inci­
dencia correspondiente al coe­
ficiente de empuje máximo del 
avión, constante para todo apa­
rato.
La misma graduación exac­
ta se dará, pues, para toda va­
riación de cargas estáticas o di­
námicas.
El aparato pesa cerca de 
cuatro kilogramos, y puede mon­
társele sobre cualquier avión.
Si consideramos el gran nú­
mero de accidentes que se d e ­
ben a la dichosa pérdida de 
velocidad involuntaria, tendre­
mos idea d e l  e n o r m e  inte­
rés que presenta ese disposi­
tivo.El ingeniero inglés Bramson, y su dispositivo
ESPAÑA
Nueva organizaciónjjde la 
A eronáutica m ilitar
La Jefatura Superior  de Aeronáutica ha dictado las disposiciones co n v e ­
nientes  para adaptar el personal de jefes y oficiales a las plantil las marcadas 
por el Real decreto de 13 del pasado.
En la nueva organización,  que comenzará a regir el 1 de septiembre,  figu­
ran la Jefatura Superior  de Aeronáutica;  los  organismos comunes (Comandan­
cia exenta,  Servic ios  cartográfico,  radioeléctr ico y fotográf ico y Comisión de 
compras y contrata) ;  el mando y administración de Aviación;  la escuadra de 
Madrid, que manda el jefe de grupo
Moreno Abella;  la de Sevi l la ,  a las 
órdenes del de igual empleo Martín 
Prat ;  la de León,  que manda el de 
igual empleo Sáez  de Buruaga; la de 
instrucción,  a las órdenes del jefe de 
escuadra Gonzalo Vitoria;  el grupo 
d e  reconocimiento d e  Granada, a
cuyo frente está  el jefe de grupo Man- 
zaneque;  los  servicios  de instrucción 
(plana mayor,  servicios  cen trales  y de 
inspección,  es cuelas  de vuelo,  tá ct i ­
ca s  y técnicos ) ,  para cuyo mando ha 
sido designado el jefe de escuadra 







Casa francesa desea vender licencia 
a entidad española para la fabrica­
ción de un aparato de turismo, ga­
nador de grandes pruebas
Dirigirse a la Revista ALAS
(plana mayor,  parque y automóviles,  fabricación e inspección,  recepción y 
ensayos) ,  a cargo  d e l  ten iente  coronel  Bernal;  el grupo de la zona crien-  
tai, que  manda el jefe de grupo González Gallarza; el de la occidenta l ,  que 
manda el de igual c lase  Loma;  el de hidros de Africa, a las órde nes  del jefe 
de grupo Lorente;  personal en comisión,  a lumnos de la E scue la  de clasif ica­
ción y oficiales  de la escala  de reserva.
L a s  misiones de los  jefes y oficiales  de st inados en las planas mayores  de 
las unidades aé reas  del servicio  son:
El jefe de la escuadril la  de la plana mayor de una escuadra será el ayu­
dante.
El oficial aviador,  el secretario .
El jefe de obse rv adores  será el asesor  táct ico  del jefe de la unidad, jefe
de armamento de la misma y enca r­
gado de los servic ios  cartográf ico y 
fotográf ico.
El jefe de escuadri lla de la plana
mayor de un grupo será el ayudante
del grupo, jefe administrativo de la 
tropa y estará encargado de las rela­
ciones  de su unidad con el parque,  del 
material volante  de reserva del grupo, 
de los  serv ic ios  del material rodado;  
será guia del grupo en formaciones 
en vuelo,  auxiliar del jefe de grupo en 
el co m b a te  y sust i tuto del mismo en 
caso  de tener  és te  que abandonar su 


















APARATO DE ARRANQUE DIRECTO POR ESENCIA G A S I F I C A D A
P. VIET, C O N S T R U C T O R
O 4  * A v e n u e  E d o u a r d - V a i l l a n t B I L L A N C O U R T  ( F r a n c i a )
Funciona con todas 
las t e m p e r a tu ra s ,  
puede instalársele  
alejado de los mo­
tores
E l  a p a r a t o  de  
arranque más rápi­
do, siempre dispuesto a 
f u n c i o n a r ,  puede efec­
tuar un número ilimitado 
de salidas sin marcharse  
de a Bordo




L1 que menos es­
torba
Motor LORRAINE 
4 5 0  CV en W
E m p l e a  desde la 
esencia „Tourisme*' Has­
ta la esencia ,,Aviation“, 
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heridas o muerte.  La administración de las unidades se hará por grupos.
Será jefe de cada aeródromo el de mayor categoría  aeronáutica de los que 
const ituyan la guarnición permanente del mismo,  podiendo delegar  en el ayu­
dante de la unidad o en otro jefe.
La sucesión de mando en las unidades aéreas se hará por categorías  aero­
náuticas,  y dentro de una misma categoría  por el orden de colocación en la 
escala  del servicio.  Los obser vado re s  (cuya misión es  as esora r  al jefe) quedan 
excluidos de la sucesión de mando en las unidades aéreas .  El mando militar 
de la unidad aérea en vuelo corresponde siempre a la categoría  aeronáutica,  
aun en el caso de que por suces ión  de mandos el jefe interino sea más mo­
derno en el E jérci to  que alguno de los obse rv adore s  de su unidad.
En las escuelas  y en los servic ios  de material  la suces ió n  de mando pue­
de recaer indist intamente en pilotos 
u observadores ,  computándose para 
es to s  efe c tos  la antigüedad del e m ­
pleo en el E jé rci to .
En el ca so  de concurrenc ia  con 
otras armas en vivac,  campamento o 
columna,  la suces ión  de mando del 
campamento,  vivac o columnas en su 
conjunto se hará por ca tegor ías  mili­
tares,  sin que el mando técn ico  y ad­
ministrativo de u n a  unidad pueda 
recaer  en quien no per ten ezca a la e s ­
cala del Servicio  de Aviación.
Paracaídas Maurice BLANQUIER
PARA AVIACION Y AEROSTACIÓN
L. VINAY, Constructor
P A R I S .  6 7 ,  Bou levard  B e s s ie re s  ( I 7 ' me)
a 200.000 dólares  a los inventos encaminados a aumentar  la seguridad del 
vuelo.
Daniel  Guggenheim ha entregado 10.000.000 de dólares  a los Fondos,  
cantidad que habrá de gastarse  en diez años para act ivar  el desarrol lo de apa­
ratos  y hacer  de ellos  un medio de t ransporte  comercial .
Además del Concurso internacional ,  los  administradores  de los Fondos 
Daniel  Guggenheim han autorizado a sus funcionarios  para abrir una informa­
ción ext ensa  y a preparar otros  datos co n cre to s  sobre:
El fomento del perfeccionamiento de los instrumentos y a cceso r io s  de 
vuelo, con una mención part icular para la radiotelefonía y demás indispensa­
bles  ayudas para la navegación y el vuelo a través de la niebla.
Invest igaciones tocante a Aerología.
Desarrollo  de los medios para 
evitar  col isiones.
Desarrol lo  de aparatos  con mo­
tores  a cc e s ib le s  en vuelo.
Construcc ión  de armaduras in­
inflamables  y que no puedan estallar.
Se proyecta un vuelo  
a. la Guinea Española
Varios  aviadores  militares se pro­
ponen realizar u n a  nueva hazaña 
aviatoria,  que es de esperar  obte ng a 
otro éxito .  v
S e  proyecta  el vuelo a nuestras  
po ses iones  de Guinea. E s  un viaje 
de estudio de aquel las regiones,  d e s ­
conocidas  e inexploradas en gran 
parte,  que comprenderá el levanta­
miento del plano de sus terrenos.
No pasará mucho t iempo sin que 
sean dados a conocer  los  detalles 
del proyecto,  así como los  nombres 
de los que han de llevarlo a cabo ;  
pero se puede adelantar que para su 
realización ha sido fijada una fecha 
del mes de diciembre,  impuesta por 
las condiciones meteorológicas ,  que 
a lo largo de los 7.000 a 8.000 kilóme­
tros que comprende el recorrido son 
muy variables,  más aún si se t iene en cuenta que los aparatos  han de atravesar  
zonas en que anualmente exis ten cuatro es ta ciones :  dos l luviosas  y dos secas.
Aun así,  los  aviadores  habrán de luchar inevi tablemente con una estación 
de lluvias, pues sólo podrán co ntar  con sequía hasta  Dakar;  pero más al Sur,  y 
en las cercanías  de Fernando P ó o  (que no hay que olvidar está  entre los pa­
ralelos de tres  y cuatro grados),  les será imposible  escapar al aguacero.
El vuelo se efectuará s iguiendo en todo momento la cos ta ,  y desde el punto 
de partida (aún no elegido,  pero que será Cádiz o Huelva) hasta  Fernando Póo 
se harán de ocho  a diez escalas .  Y a  en Fernando Póo ,  los aviadores  permane­
cerán veinte o veint ic inco días, y se trasladarán en vuelo a Guinea cuando 
hayan encontrado algún lugar apropiado para aterrizar y amarar,  probablemen­
te la de sembocadura de algún río.
ESTADOS UNIDOS
I*a seguridad en avión
Harry Guggenheim,  presidente de los Fon d o s  Daniel  Guggenheim pro d e s ­
arrollo de la Aviación,  anuncia que ofrecerá premios por importe  de 150.000
Aprobado por el Servicio 
Técnico de la Aeronáutica 
francesa
El único paracaídas que 
se abre en  m e n o s  de 
8 m etros
Premiado en el Concurso 
de Roma; Gran Prem io  
Exposición Nacional de 
los Oficios, París 1926
P rim er Prem io de para- 
caídas en el Concurso de 
la seguridad aérea de 1924
P r o v e e d o r  del G o b ie r n o  fra n cé s  y o tro s
Com v ra  de aviones 
para el co rreo  aéreo
El Pos tm a ster  General  ha c o n ­
tratado con la Douglas  C.°,  de Santa 
M onica (California),  el suministro de 
40 av iones  dest inados a la l ínea pos­
tal Nueva  Y o r k - S a n  Fra nc isco ,  al 
precio unitario de 11.900 dólares,  y 
para entrega a los sesenta  y c iento 
sesenta  días de la firma del contrato .
Con dichos  aparatos  el número 
total de aviones en servicio  será de 
115.
He aquí las carac ter ís t icas :  
T ra nsport e  de un piloto y su pa­
racaídas,  86 kilogramos;  492 litros de 
gasolina,  354 kilogramos;  45 l i tros de 
acei te,  41 kilogramos;  correo,  363 ki­
logramos.
E l m ayor G ardner, 
en cu atro  meses, cubre  
3 0 .5 0 0  kilóm etros, 
atravesando tres  
C ontinentes
El mayor Le s ter  D. Gardner,  de 
Nueva Yor k,  editor de la revista  A via- 
tion y director  de la Cámara de C o ­
mercio Aeronáutica de América,  a c a ­
ba de terminar un viaje de 30.500 ki lómetros en avión,  util izando las l íneas de 
Europa,  África y Asia.  Em pezó  su viaje el 1 de abril .  Mr. Gardner es tá  es tu ­
diando las rutas  a é r e a s  comerciales .  El 24 de julio salió en avión para Suiza,  
E s to co lm o ,  Berl ín y Londres .  Voló también de Lo ndres  a M oscú ,  de Paris  a 
Constant inopla,  de Cop enh ague a Palermo, de París  a Casablanca,  y de El Ca i­
ro a Bag dad.
L ín ea postal aérea tem poral en tre  
W ashington y Filadelfia
La Direcc ión  de Correos  es tá  estudiando un proyecto  para es ta b le ce r  una 
línea postal  aérea entre W àshin gton  y Filadelfia, que será explotada  por una 
E m pre sa  particular.  La adjudicación de dicha l ínea la hizo el administrador 
general de Corr eo s  de Bart le t t  en 16 de junio pasado.
L o s  aterr iza jes se verificarán cerc a  de los  terrenos  del C L  aniversario de 
la independencia  de Filadelfia. El correo partirá de las oficinas de co rr eo s  ins­
taladas en los  terrenos de la Exp o s ic ió n .  El servicio  co n s t a  de seis  via jes  co m ­
pletos  por semana.  La Empresa,  de conformidad con la ley que co n ced e  tres  
dólares  por cada libra de peso,  incluido el del equipado,  transportará por ese
precio el correo entre  am bo s puntos, pudiendo también llevar pasa jero s .
El contrato sólo será válido para el t iempo que dure la exposición  del 
sesquicentenario.
La Dirección espera que el concesionario  empiece la explotac ión  del se r ­
vicio tan pronto como quede firmado el contrato.
Nuevas líneas postales: Cleveland- 
Pittsburg y C heyenne-Pueblo
La línea postal  Cleveland-Pi t t sburg  (160 kilómetros)  ha sido adjudicada 
a un concesionario de Pit t sburg .  Dicho concesionario  realizará el servicio en 
tres aparatos  «Swallow».  En cuanto a la línea postal  C heyenne-P ueblo ,  que 
enlaza en Cheyenne con la línea trascontinental,  está  funcionando desde el 1.° 
de junio.  Por  último, la línea Detroit -Grand Rapids (Michigán) ,  está pendien­
te de adjudicación.
FRANCIA
Homologación de ,.reco rd s“
Acaban de homologarse por la Federación Aeronáutica Internacional los 
s iguientes  nuevos records  del mundo:
«Records» con carga mercante de 500 kilogram os. — Duración (Suiza),  
14 h., 43 m., 29 s., 1/5; distancia (Suiza),  2.300 kilómetros;  velocidad sobre  2.000 
kilómetros (Suiza),  163,132 kilómetros por hora.
* Records» con carga mercante de 1.000 kilogram os.—Duración (Suiza),  
10 h., 5 m., 4/5; distancia (Suiza),  1.400 kilómetros;  velocidad sobre 500 kiló­
metros (Suiza),  163,076 kilómetros por hora; velocidad sobre  1.000 kilómetros 
(Suiza),  161,986 kilómetros por hora.
E s tos  records  han sido es tablec idos  el 24 y 29 de junio,  respect ivamente,  
en Dubendorf,  por los aviadores  W .  Mittelholzer y G. Zinsmaier,  sobre avión 
«Dornier-Merkur»,  motor  « B M W »  de 460 CV.
La U nión de las Oficinas de 
Transportes y  Com unicaciones
La Unión de las Oficinas de Tra nsport es  de Correos,  Telégrafos  y Tel éfo ­
nos y de las Cámaras de Comercio de Francia,  ha acordado,  a propuesta de su 
presidente,  M.  Louis  Prader,  hacer constar  en el orden del día de la próxima 
asamblea el estudio de la const i tución de la red francesa de Aviación comercial .
Ha sido encargado de reunir los documentos necesar ios  el secretario  de 
dicho centro,  quien orientará los estudios que han de hacerse hacia los me­
dios para cooperar  al desenvolvimiento del moderno medio de transporte  y 
hacia una organización práct ica del mismo que sat isfaga las necesidades  de las 
distintas regiones.
GUATEMALA
La A viación despunta
en la República de Guatemala
El Gobierno,  que al parecer  abriga la intención de crear servic ios  p o s ta ­
les aéreos en algunas regiones lejanas,  ordenó se hicieran ensayos  que han 
sido coronados por el éxito.
El piloto guatemalteco García  Granados  y el mecánico francés  Ed.  Jean- 
neau, a bordo de un aparato francés,  de la Casa  Morane-Saulnier ,  efectuaron,  
sin contrat iempos,  esos  viajes  preliminares,  a pesar de los r iesgos que corrían 
al atravesar  regiones montañosas y por las bruscas  variaciones del clima.
Los aviadores  empezaron con un vuelo a Coban ,  capital de la provincia 
Alta Verapaz,  que dista cuatro días de la capital con los actuales  medios,  y 
que el aeroplano salva en dos horas.
La llegada del primer avión a esta  región,  célebre por sus ricas plantacio­
nes de café y la populosa colonia alemana que es  propietaria,  fué acogida con 
unánimes aclamaciones.
El siguiente viaje fué hacia el Noroeste ,  con una primera parada en Que-  
raltenango,  segunda ciudad de la república,  que se halla a un día de ferro­
carril o auto de Guatemala,  y que los aviadores  alcanzaron en un par de 
horas.  Desde ahí salieron hacia los departamentos limítrofes, de altas  mesetas,  
fértiles en cereales ,  aterrizando co nsecutivamente en Huehuetenango,  famosa 
por sus minas, y en Santa  Cruz del Quiché,  antigua capital y cuna de la civili­
zación indígena.
Por último, los señores  Granados y Jeanneau han completado sus proezas 
aéreas por un vuelo sobre la inmensa e inexplorada región del Poten,  cuya su­
perficie equivale a la mitad de la república .
Bibliografía
La Sociedad D. Napier & Son Limited nos ha enviado un ejem­
plar del álbum que ha editado con verdadero lujo tipográfico y re­
finado gusto, y cuyo precio es de una libra y un chelín.
Dicho libro, interesantísimo para cuantos a la Aeronáutica se 
dedican, contiene fotografías en cartón de todos los aparatos que 
utilizan motores «Napier», y una descripción para cada uno de 
ellos, en francés, español e inglés, de las principales características 
y proezas realizadas.
Los dos supermarinos «Napier* de la Real Flota Aérea, que han hecho el vuelo de Plymouth a Alejandría, y regreso
STAMPA, Abascal, 36. Madrid.
¡Otro triunfo de los Napier!
«
;
■ En A lem a n ia  a c a b a  de c e le b r a r s e  una co m p e t ic ió n  para  d e s c u ­
brir  el m e jo r  h id ro p lan o  alemán.
D ich a  c o m p e t ic ió n  ha s ido  tan rigurosa, ta n to  d esd e  el punto 
de vista  de la e f ic ien cia  de los a p a r a to s  c o m o  d esd e  el de sus c o n ­
d ic io n es  m arineras ,  que de los d iec is ie te  que se  in scr ib ieron  en ella 
: só lo  tres  l legaron  al final de la misma.
U n  H i d r o p l a n o  , , H e i n K e l “ f d o t a d o  d e l  ú n i c o  
m o t o r  L I O N  N A P I E R .  q u e  t o m a b a  p a r t e  e n  l a  
c o m p e t i c i ó n ,  f u é  e l  q u e  se  l l e v ó  e l  P r i m e r  P r e -
f *
m ió .  H a b i e n d o  s i d o  e l  ú n i c o  a p a r a t o  y  l a  ú n i c a  
m á q u i n a  q u e  d i e r o n  c im a  a  l a s  s e v e r a s  p r u e b a s  
e x i g i d a s ,  s in  n e c e s i t a r  r e p a r a c i ó n  n i  i n c u r r i r  
e n  fa l ta .
Para toda clase de aplicaciones en to­
dos los climas instálese el motor de 
a g u a  fría, construido en Inglaterra,
N A P I E R
S El m e jo r  a e ro m o to r del m u n d o
j  O T R A S  P R O E Z A S  D E L  « N A P I E R »  E N  1 9 2 6
Del C airo  al C a b o  de B uena E s ­
peranza y viceversa hasta Ingla­
terra,  por cuatro  aparatos  «Fai-
rey» de la Real Flo ta  A é r e a .  . Total  de millas h ech a s  por el motor ,  5 6 .0 0 0
£ D e  Plymouth a A lejandría  y vi-
■ c e v ersa ,  por dos hidroplanos de  
la Marina superior de  la Real
• Flo ta  A é r e a  % . Total  de millas hechas  por el motor,  2 7 .6 0 0
D e E spaña a Buenos  A ires ,  por  
¡ el hidroplano de  d ob le  m otor
«D ornier» ,  tripulado p or  el co-  
! m andante F r a n c o ............................. Total  de millas h ech a s  por el motor ,  1 2 .5 1 8
Todos estos vuelos fueron  realizad o s  sin que  
se p ro d u je ra  a lte ració n  a lg u n a  en el m otor
s
i D. N A P I E R  (S i S O N ,  L t d . ,
j A C T O N ,  L O N D O N ,  W .  3
i
QUE HIZO ELGRAN RECORD ES UNIVERSALMENTE APRECIADO
SO CIETE DU CARBURATEUR ^ APPAREIL CLA U D EL
à  LEVALLOIS-PERRET /74* B o u le v a r d  de  ieva//o/spr ILE DE LA JA T TE
